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econdmico e tecnolégico da indiistria de construgao naval bra 
Sileira desde 1958 e avaliar a diregado da influéncia de deter 






A dimensao tecnolégica do processo de industrializa- 
‘ @o nao tem recebido a necessaria importancia. EF irrefutivel FICHA CATALOGRAFICA 
5 
7  © fato de que o progresso técnico @ um fator fundamental para 
Ferraz, Joao Carlos © crescimento econdmico e que uma base técnica local certamen 
Determinantes e Conseqiléncias do crescimento 2 te contribui para fortalecer a posi¢do da indistria em uma si acelerado: O caso da indistria brasileira de 
; 
construc¢ao naval. 
--Rio de Janeiro, UFRJ/Instituto de Economia . 
‘ 
: 
waauetelea, tee, : k Estudos recentes mostram que, em varios paises em de 42p. -- (Texto para Discussao, n? 104) 
2 
tuagdo de extrema competitividade internacional. 
senvolvimento, nao ha padrao homogéneo de desenvolvimento in | 
4 dustrial. Por exemplo, ganhos de produtividadce nae ocorrem 
de modo multidimensional e o aprendizado tecnoldgico nao ocor     
re automaticamente, ou mesmo dentro de um esp2¢o de tempo  uni 
forme (Bell 82). Ko entanto, o Gesenvolvimento tecnolécico 
embora Limitado, tem sido Getectado para um 
f 
G=Upo ce paises 
em desexvolvinmento - *rdia, A Care -2Gl rr ntin ae . = 
' ge &, Prasil, Coréia a Sul.
te rmacures, sendo também observado dentro de modelos de indus 
trializacao que diferem entre si e de outros, caracteristicos 
de economias avangadas. Recentemente, Tigre (83) examinoe a 
ker sucedida entrada do Brasil na inméistria dos computadores, 
gentre de uma estrutura institucional de protegao e a despei 
to de praticas restritivas de firmas internacionais. Uma sé 
rie de estudos sobre o setor metal/mecanico na América Latina 
mostrou também a existéncia de estagios de maturagao tecnold 
gica em diregao a um desenvolvimento de capacitacao tecnolégi 
ca significativa, Mota-se nas firmas examinadas que, mesmo 
partinde de tecnologia importada, elas nao replicam as prati 
cas de produgao de seu correspondents estrangeiro. O resumo 
Gestes estudos revela “o exrater artaacute idiossincratico da 
fungao de producdo doméstica, Ga organizacao industrial e da 
conduta inovadora local", e com rela¢ao ao tema desenvolvimen 
to tecnolégico em paises em industrializacaso que o debate ain 
da se encontra em um “estagio pré-teorico” (Katz 82). 
= 
Neste artigo, o conceito capacitacao tecnolégica for 
ma o nuicleo da pergunta/problema formulada. Para se buscar 
sinais de desenvolvimento tecncliégico, procura-se por sinais 
Ge capacidades técnica e gerencial para procurar, adquirir,as 
similar, desenvolver e implementar solugoes técnicas para a 
tarefa de operar um sistema de produgado e mudar as técnicas 
existentes para se obter uma performance mais eficiente. A 
crescente acumulacgado posterior destas capacidades deve condu 
zir, entao, ao desenvolvimento da capacidade de inovar as téc 







O exerc{cio consistiu em examinar como os produtores 
de insumos, gerentes, engenheiros e forga de trabalho desempe 
nharam suas respectivas fungoes, como estes foram preparados e 
quais os recursos utilizados nas tarefas de produg¢ao. Isto im 
plicou na realizagao de longas entrevistas com tais agentes e 
na compilagdo de dados estatisticos para apoiar os argumentos 
qualitativos, principalmente no que se refere ao padrao de de 
sempenho econémico da industria. 
A préxima segao posiciona a atividadée dentro do con " 
texto internacional. A seciio 3 descreve o recente desenvolvi 
mento da construgao naval no pais. A seg&o 4 apresenta a evo 
lugo da base técnica do setor, ehquanto que a segdo 5 deta 
lha o modo de intervengao do Estado e as caracterfisticas das 
empresas. A filtima secao resume a discussao anterior. 
2 - PANORAMA GERAL 
Desde a segunda metade da década de 1950 e ao ‘longo 
de movimentos ciclicos (Tavares 78), a base industrial brasil 
leira foi rapidamente expandida. 0 PIB cresceu 2,9% em ea. 
14% em 1973 e -1,93 em 1981. Assim, a producdo industrial do 
bra entre 1955 e 1961, triplica entre este ano e 1974 e Jie 
novamente entre 1973 e 1981. A produgao de bens de Capital e 
exportacoes tiveram desenvolvimento Similar, ao passo que as 
importagoes declinaram desde 1977 Progressivamente, até al ' aican 
gar os niveis de 1972, 
- 
A construgao naval no pais inicia-se
a partir de 1960 e at& 1981 0 crescimento foi ininte
rrupto. A 
tonelagem entregue aumentou de 40 mil TPB 
(2) em 1963 para 70 
mil em 1969, 250 mil em 1973, atingindo 
um pico de 1,4 milhdes 
em 1979 - a partir do que inicia-se um len
to declinio. 
As caracteristicas especificas do p
rocesso de indus 
trializagao brasileiro podem ser 
resumidas da seguinte manei 
ra: primeiro, somente recentemente
 a industrializagao brasi 
leira atinge niveis de importancia 
economica significativos. 
Assim, empresarios, pessoal técnico e 
forga de trabalho nao 
possuem uma longa experiéncia de produg
&o, O carater "infan- 
te" da industrializagao brasileira 6 be
m aparente. Dm segun 
do lugar, ha um envolvimento ativo d
o Estado em diferentes es 
feras da economia. Além do investiment
o em infraestrutura, oO 
Estado tem introduzido mecanismos fin
anceiros e regulatérios 
bastante abrangentes (isengao ou prote
gdo tarifaria, linhas ° 
de créditos especiais, subsid
ios, etc). Empresas estatais
 ¢€ 
firmas privadas nacionais 
e estrangeiras controlam a 
proprie 
dade das unidades produtiva
s, 4 terceira caracteristi
ca mar- 
cante da industrializagao 
brasileira. A quarta carac
teristi- 
ca se relaciona com a fonte
 do conhecimento industria
l utili 
zgada: dentro de uma ind
ustrializagao tardia, a 
base industri 
al do pais foi constituida a parti
r de fontes externas © tal 
dependéncia é particular
mente acentuada, da mesm
a forma que 
se usa do capital estrangei
ro para financiar 0 desen
volvimen 
to do pais. Por fim, até recente
mente, sindicatos e niveis 
salariais eram explicitamente c
ontrolados pelo Estado. 






lativamente intensa em trabalho. O projeto 6 executado de 
acordo com especificagédes técnicas e econémicas do Armador. 
Apds a assinatura de um contrato, os componentes a serem uti 
lizados (aproximadamente 2,000 itens diferentes) sao encomen 
dados 4 indistria subsidiaria e a produgao comega a estalei 
ro. Normalmente, as areas operacionais sao bem amplas e a pro 
dugao demora aproximadamente 12 meses. Existem trés estagios 
seqli@nciais e distintos na produgéo. Primeiro, a fabricagao 
@ 0 preparo do ago, efetuadas em oficinas fechadas. Segue a 
montagem do casco e o langamento na corraiies (longitudinal, 
transversal ou em dique seco),para onde o ago praseweaas eos 
componentes sao transportados por guindastes, A atividade 
principal nesta fase @ unir as partes e sold&a-las. Finalmente, 
apos o lan¢amento, oS componentes remanescentes sao montados 
e as tarefas de acabamento sao realizadas no cais. Tecnicamen 
te, a produgao @ mais dificil de organizar e efetuar ao — 
destes trés estagios, devido ao crescente nimero de componen 
tes e tarefas diferenciadas, cada uma requerendo auiialeie 
g6es especificas. Esta 6 a principal razao porque desde os 
meados de 1960, a partir de métodos desenvolvidos durante a 
Segunda Guerra Mundial, tem havido uma tendéncia para se mon 
tar a maioria dos componentes.no casco (acabamento avangado) 
antes do langamento. Observa-se também uma tendéncia par aoa 
construgao de navios especializados, distanciando-se de navi vi 
w ‘ " 
- 
os "multipurpose" e, no campo da engenharia naval, 
as melhori 
' ori 
as técnicas estao direcionada S para a busca de i Maior eficién 
cia na propulsdo, para um tratamento "modular" ar’ no manuseio da 
carga 
L i 
ga e@ para crescentes niveis de automatizacao hos sistemas we df 
de controle e comunicacao
‘Dadas as flutuagdes do comércio internacional, os in 
teresses econdmicos e aqueles relativos i seguranga das na 
goes, em todos paises produtores, desfrutam de algum tipo de 
amparo do Estado. Ao mesmo tempo, produzindo o meio de trans 
porte do comércio internacional, no que se refere 4 tecnolo- 
gia, a indistria é altamente exposta Gs tendéncias e padroes 
internacionais. Desde meados da década de 50, o Japao tem si 
do o maior produtor de navios do mundo, numa importAncia rela 
tiva similar a da Inglaterra na metade do século passado até 
1920. A ind@stria naval mundial encontra-se imersa em uma cri 
se severa, devido, em grande parte, a dois fatores: primeiro, 
a partir do final dos anos sessenta, a Capacidade instalada 
foi bastante expandida nado sé em paises produtores tradicio- 
nais como também pela entrada de novos produtores, o que ‘im 
plica em uma expansao significativa da oferta de navios; se 
gundo, o quadro recessivo da economia mundial desde a segunda 
metade dos anos 70 implicou em menores niveis de comércio in 
ternacional com a conseguinte queda da demanda por navios. 
Assim, em 1984, a tonelagem encomendada & igual a metade da 
tonelagem contratada em 1975 e nao ha sinais de uma 
recupera 
nificativa da indistria para os proximos anos. ¢gao sig 
O tipo de progresso técnico (gradual) na unidade ba 
sica do navio, no caso, favoreceu a 
entrada de novos produto 
res, especialmente economias em processo de 
industrializacgao 
tais como a Pol6énia e a Espanha no final dos anos 50, 
Brasil 
no final de 60, Coréia do Sul, Formosa e China mais recen
te 
mente. Aparentemente, baseados em novas instalagoes, mao-de- 
obra barata e acesso a informagdes técnicas através de licen 
to 
gas, estes paises tém deslocado os tradicionais produtores de 
navios. Por outro lado, a mudanga radical na geografia da pro 
du¢ao de navios nao'foi seguida por uma mudan¢ga na geografia 
_da produgdo de tecnologia. Esta atividade ainda’esta locali- 
zada em paises desenvolvidos e concentrada em poucas firmas - 
na Europa, para equipamentos navais, e no Japa&o para tecnolo- 
gia de producao. 
Marcas tradicionais sao bastante consideradas pelos 
armadores e o padrado internacional e o licenciamento, com uma 
constante atualizacdo das informagdes tecnolégicas aos licen 
ciados. Navios com um alto contefiido tecnolégico, como navios 
propaneiros e navios de guerra, ainda sao predominantemente 
projetados e construidos em paises desenvolvidos. 
3 - O DESEMPENHO ECONOMICO 
A construgdo naval no Brasil pode ser encontrada com 
diferente importancia econdmica e tecnoligica, espalhada atra 
vés dos anos, desde o século 16. No entanto, até a década a 
50 nao existiu uma base industrial ou mesmo um interesse ex-° 
plicito por parte do governo e @o setor privado para apoiar o 
seu desenvolvimento continuo. Um estudo realizado pela comis 
sao econémica Brasil/Estados Unidos, em 1951, mostrou que ian 
da frota brasileira era composta por navios de baixa tonel a- 
gem e sua idade média estava em torno de 30 anos, A issa . comissao 
propés entdo o estabelecimento de r um fundo para renovaci gao da 
frota, provindo de uma taxa sobre 0 frete E . m 1958, dentr ° 
do Plano de Metas » este fundo foi inst; stitucionaliz ado - Lei
3381. A partir de entac, o pals contaria com um instrumento 
legal definindo as regras basicas a partir das quais o setor 
maritimo iria se desenvolver, principalmente no que se refere 
aos meios para financiar a construcao naval no Brasil. O pla 
no também incluiu esquemas de incentivo para o estabelecimen- 
to de 6 (seis) estaleiros no pais - 2 (dois) estrangeiros eé 
4 (quatro) nacionais - todos‘com alguma experiéncia em Areas 
correlatas. & excecZo de um, todos esto localizados nas ime 
diag6es do Rio de Janeiro. Eles sio produtores de navios o- 
ceanicos, juntamente com o Estaleiro EBIN, e este artigo ira 
concentrar aten¢cdo em suas atividades, 
Em trés anos, os estaleiros entregavam suas primei- 
ras encomendas, sendo todas de simples navios cargueiros. Po 
rém, até 1967, o desenvolvimento da indistria foi modesto de 
vido a duas razOes. Primeiro, este é um periodo infante em 
que os estaleiros e as companhias de navegagao estavam come- 
cando as operagoes e os componentes eram largamente importa — 
dos. Segundo, e como reflexo da instabilidade econdmica e po 
litica do pais durante este periodo, havia falta de coesao nas 
politicas governamentais neste setor, Por exemplo, entre 
1961 e 1966, existiram 7 ministros do transporte diferentes 
oe 1 superintendentas de Marinha Mercante e os fundos proveni 
entes dos impostos sobre frete dram consisteritemente erodidos 
pelas altas taxas inflacionarias da época, 
De 1967 até 1980, observa-se um periodo de crescimen 
to ininterrupto juntamente com o aumento do envolvimento do 
Estado. Durante o Plano de Emerg@ncia (1967) foram encomenda 
Al 
   
  
dos 52 navios (420,000 TPB), o equivalente ao total de tonela 
gem de porte bruto encomendado desde 1958. Basicamente, fo- 
ram encomendados cargueiros de 12.000 TPB aos trés maiores es 
taleiros - ISHIBRAS, VEROLME e MAUA - e cargueiros de 5.100 
TPB para os trés restantes - CANECO, EMAQ, SO - e navios pe- 
quenos. para os extaleixos menores. EF também por esta @época 
que se inicia a implantagdo da indistria subsididria ( motor 
principal e ago). 
Em 1970, um vasto programa — Primeiro Programa de 
Construgao Naval - foi langado, com o objetivo de se constru- 
ir 1 milhdo de TPB até 1974, Por tonelagem e tipos, 15 navi 
os diferentes foram encomendados, incluindo-se navios tanques 
de grande tonelagem e graneleiros. Da adolescéncia ao cresci 
mento e dentro do segundo plano wactenst dae desenvolvimento 
(1974/1979), foi langado o Segundo Plano de Construcdo Naval. 
Seu tamanho era expressivo; 5 milhdes de TPB foram contrata- 
das, o que dobraria a frota brasileira em 4 anos e posiciona- 
ria a indastria naval entre as maiores do mundo. As encomen 
das consistiram de navios tanques e minério/petroleiros (48,53 
da tonelagem total), graneleiros (28%) ,navios cargueiros(17.23) 
eo restante, navios pequenos. Quase 90% deles foram cons - 
truidos para o comércio internacional e 30% da tonelagem foi 
destinada 4 venda no mercado internacional, Nio foram enco- 
mendados navios de alta tecnologia (navios quimicos, por exem 
plo). Quando necess4rios, eles foram encomendados a_ estalei- 
ros estrangeiros. 
Como indicado na tabela 1, com tal carteira de enco
10. 11 
mendas,:a producZo dos 7 maiores estaleiros do pais cresceu nado alterou a capacidade de produg
ao e os ganhes ce produtivi 
continuamente ao longo dos anos; entre 100 e 200 mil TPB até dade no fim do periodo parecem decorrentes da aceleragao 
da 
1971, crescendo até 1978/79, quando a marca de 1 milhao de a finalizagao de obras acumuladas devido a perspectiva
s imedia 
TPM foi ultrapassada, havendo depois um lento declinio. Para tas de um novo surto de encomendas. 
cumprir com as encomendas, todos os principais estaleiros,tam 
bém amparados por incentivos governamentais, expandiram a ca O préximo periodo (1973/75) @ marcado pela queda Gas 
pacidade de produc&o. Assim, a capacidade nominal combinada taxas de evoduiividatis ocasionado pelos trabalhos de expansee 
para o processamento e montagem de chapas de ago cresceu de de capacidade fisica, nao ocorrendo, de imediato, um aumento 
um indice 100 em 1971 para 160 em 1974, 385 em 1976 e 423 em . de produgao. Dados os atrasos na entrega de embarcagoes veri 
1978. ficados nao so neste estaleiro, mas na indistria como um todo, 
| aparentemente tal influéncia negativa nao foi prevista ou con 
Apesar de sérios problemas para estimar a produtivi siderada por planejadores e empresarios, causando sérios pro 
dade nesta indistria, foi feita uma estimativa da produtivida blemas financeiros para todo o setor a partir de 1979. No en 
de total para um dos estaleiros na tabela 2, grafico 1. Basea r ; tanto, quando as
 novas instalagcSes se tornam operacionais, os 
do em dados reais de custos internos e na média de trés méto 
niveis de produtividade crescem tao rapidamente quanto o de- 
dos @iferentes, as séries cobrem o perfodo 1969/81 (anexo 1). 
clinio observado. Tal crescimento foi certamente facilitado 
OS ’ 
‘pelas novas instalacSes. Este tiltimo perfodo foi também mar 
z = cado por um crescente niimero de embarcagoes sendo construidas 
2 “ ies seguem um padrao si ‘7 
O ano base é 1969 e as tres seri = 
simultaneamente, bem como por uma crescente experiéncia de 
milar: ganhos até 1973, perdas
 entre 1974/76, e ganhos pa
ra 
; 
pessoal técnico e trabalhadores em manipular os novos equipa 
A caracteristica mais notavel, no e
ntanto, 
s anos seguintes. 
; 
a 
mentos. Estas parecem'ser as fontes gerais do padrado de cres.- 
2 4 udancas e a tendéncia geral positiva. cS Hy é a violéncia das m ¢ cimento de produtividade observado. No entanto, esta cla 
rescimento anual médio (trés séries) @ de 2.9% éntre 1969 e a °° er 
que @ bastante dificil de se extrair outras explicacdes mais 
1981. ‘ : detalhadas e rigo I a fei i oo a rig rosas. sto sera feito a partir da evidén- 
cia qualitativa apresentada mais adiante. 
Os movimentos observados d
evem ser vistos no contex 
r 
de dois fatores t@cnicos: o primeiro 
sendo o longo perio- 
. 
7 
Entretanto, nao foi somente o cresci -, = . b ao que é cons 
cimento rapido que 
do de construgao de um navio 
e 0 tipo de embarcagao q 
IS 
truida; o segundo sendo o vasto prog
rama de expansao levado a 
caracterizou o setor na década 7 i 5 de 0 A nivel da a ‘ € producgao,os 
atrasos na entrega de emba m conse a t is- 
reacoes oO queen b co es Ss recus 
Ss 
o - 
cabo no perfodo 1974/77. Até 19
73, 0 estaleiro praticamente
12 | 13 
tos completam o quadro. Conforme mostra a tabela 3, para oo . tas contratuais de navios encomendados durante o II Plano ae 
periodo de 1958/80, o estaleiro "1" apresentou uma média de 6 Construgao Naval" (SUNAMAM, resolugdo 6032:1). E todos os eS 
meses de atraso nas entregas dos navios, o estaleiro "6" 7,3, ot taleiros atrasam o fluxo de construgdo em uma proporcao simi 
o estaleiro "5" 10,1, 0 estaleiro "2" 10,7, o estaleiro "4" lar a dos atrasos: quanto mais atrasos, maior o niimero de n@ 
13,9 @€ o estaleiro "3" 14,3 meses de atraso. O Segundo Plano | vios com datas de entrega expandidas. Isto significou que © 
de Construcac Naval deveria terminar em 1979, porém, em julho governo, além de garantir a plena indexagao dos pagamentos @ 
de 1981, apenas 71% das encomendas haviam sido entregues. Em trasados (eles eram feitos por eventos, ao longo do ciclo da 
um fnico estaleiro, a média Ge atraso de 281 componentes im- producao) ,assumiu também a responsabilidade pelos sobrepre¢os 
portantes para 14 graneleiros encomendados durante o II Plano existentes, A elevagao dos custos: nde foi acompanhada por 
de Construc&o Naval, chegou a 13 meses. Ocorrem ganhos de crescimento da receita na mesma propor¢o e a SUNAMAM teve que 
produtividade derivados das novas e maiores instalagdes e pro absorver os custos financeiros correspondentes. ‘Como resulta 
5 " ‘ " = = at, tue - - = z avelmente do "aprendizado" técnico na producao, porém estes do, por duas vezes em 1980 e 1982 foi praticamente a falencia. 
ganhos nao foram suficientes para atender o tamanho das enco O que se denomina de “escandalo da SUNAMAM" @ exatamente o re 
mendas, j@ que constata-se que atrasos nas entregas da indis rm sultado da exaustao institucional e financeira da agencia. 
tria naval brasileira @ uma constante ao longo dos anos’ 
Desde 1980, a estrutura vem sendo modificada. A SUNA 
Em algum ponto ao longo da linha de producao, os pro MAM perdeu a geréncia do Fundo de Marinha Mercante e todos os 
dutores nao puderam cumprir com o volume de encomendas e com poderes sobre a construg&o naval foram delegados ao BNDES. 
pletar a producéo dentro des prazos contratuais. Os estalei | Aparentemente, os niveis de subsidio para constru¢ao tém cai 
ros culparam a indiistria subsidiaria e a tentativa de naciona do substancialmente e, em 1984, inicia-se uma verdadeixa de 
lizagao rapida por parte do governo, © que implicou em sobre- fa vassa nas finangas da agéncia, que revelou sérios problemas 
pregos de componentes. A indiistria de componentes acusava os nas praticas de gestao financeira passada e tais problemas 
estaleiros e 9 governo, 
ainda estao pendentes de resolugdo. Também ainda no foi de 
cidido a nova estrutura organizacional e mecanismos para ° 
Em junho de 1979, a SUNAMAM (Superintendéncia Nacio funcionamento futuro do setor. Isto tem levado a uma virtual 
nal da Mar 15 = ; ~ ~ inha Mercante) d& uma solucao legal para o problema: paralizagao de novas encomendas, a nao ser para aquelas que 
ja haviam sido negociadas anteriormente.
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4. - DESENVOLVIMENTO TECNOLOGICO 
De modo geral, a estratégia tecnolégica dos empresa 
rios tem sido marcada por duas condigses objetiva
s. A primei 
1 no ra se refere ao mercado livre de tecnologia prevalescente 
ra oes 
pais,. isto é, mesmo sendo obrigado a cumprir 
regulamenta¢go 
especificas (Ato ne? 15/79, INPI), os 
empresarios sempre tive 
ram acesso 4s mais variadas fontes de te
cnologia. Em segundo 
: . = s ; ea on- 
lugar, © investimento tecnolégico 
na empresa, isto 6, o m 
tante de recursos destinados a au
mentar a capacita¢gao tecnica 
da empresa, tem um limite maximo determinado
 pelas condigdes 
de funcionamento do setor. Na construgao naval, 
durante os 
anos 70, a 6nfase foi de crescimento a
bsoluto e quantitativo. 
‘ 
Todos os recursos seriam entao mobiliza
dos nesta diregao. ° A 
discussao a seguir jira diferenciar entre 
tecnologia de produ 
¢ao tecnologia de projeto, tecnologia da 
indistria subsidia 
, 
ria e recursos tecnolégicos 
disponiveis. 
Em perspectiva, o nivel de desenvolvimento é n
otavel. 
Por exemplo, em uma firma, durant
e a década de 50, suas opera 
Ses consistiam de construgao de chatas (
aproximadamente 25 
co 
no), o que certamente desenvolveu e
 incrementou sua capa 
por a ’ 
je de projetar e produzir estrutu
ras navais simples. Na 
ac cid 
década seguinte, a firma mudou-se para um novo 
e maior esta 
e = 
oceani- 
leiro, iniciando-se na cons
trugao de pequenos navios 
’ 
cos, enquanto gradativamente 
decrescia a produgao de estr
utu 
r 
ras simples. Durante a década de 70, 
decresce paulatinamente 
a sua atuacao em navios de carga geral - mas nao 
totalmente - 








     
presa também entra em areas correlatas, expandindo o estalei 
ro para a producao de dragas e instalando uma nova fabrica pa 
ra a produgdo de guindastes sobre rodas e locomotivas, todos 
construidos sob licenca. Sempre sob os auspicios de investi 
mentos governamentais, a trajetGria da produgdo foi gradual, 
crescente e cumulativa. Nos anos 80, a taxa de crescimento di 
minui. Foram feitas novas encomendas em 1982, mas no princi 
pio de 1986 a crise se acentua e a empresa @ obrigada a fe- 
char as-portas, sendo nomeado sindico da massa falida oBD-Rio. 
Com relagao 4 tecnologia de producao, em todos os es 
taleiros as instalagoes foram construidas em 1960 e, a despei 
to de expansoes posteriores, existem limitacodes fisicas para 
a adogao de métodos similares em pr&tica em paises que come 
¢am a produzir navios mais tarde, como a Coréia do Sul, no 
inicio dos anos 70. Conforme esperado, os’ dois estaleiros es 
trangeiros se apoiaram extensivamente, com suas matrizes para 
todos os insumos tecnolégicos, havendo uma progressiva inter 
nalizacao de algumas atividades, tais como desenvolvimento do 
projeto basico, treinamento, controle de qualidade, etc. A Ve 
rolme est& situada em uma drea a 100 km ao sul do siete para 
sua instalagao foi necessario construir toda a infraestrutura, 
incluindo alojamento para os trabalhadores, A Ishibras apre- 
senta sua organizagao de produgao bastante similar aos padrdc 
japoneses e que levaram este pais 4 posicdo de lider dos pro 
dutores mundiais. 
Aparentemente, a disciplina e divisio do trabalho sao 
estritamente impostos ©, Na metade da década ee 70, houve até , 
{se = i “4ON 
> BIBLIOTECA = Tv 
ay 
any 
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mesmo um acordo informal com o Exército para fornecer 4 Ishi- 
bras recém-treinados recrutas que haviam aprendido os princi 
pios basicos de disciplina. Em trés estaleiros nacionais: 
Maua, Caneco e S6, a consultoria japonesa também foi usada na 
Gécada de 1970 para a organizagao da produgao das instalagoes 
expandidas, enquanto que na EMAQ as praticas de trabalho eram 
baseadas em métodos simples de planejamento e organizagao, ab 
sorvendo trabalhadores ja treinados por outros estaleiros. To 
dos os estaleiros promoveram treinamentos operacionais inter 
nos para os trabalhadores, especialmente durante os anos de 
rapido crescimento (1973/1978). 
Em relagao ao projeto, até o Plano de Bmergéncia 
(1967), todas as empresas utilizaram projetos estrangeiros. 
Desde entao, trés estaleiros (Ishibras, Verolme e CCN-Maua) 
ainda tém se baseado em fontes externas para Oo projeto basi- 
co, desenvolvendo ao mesmo tempo sua capacidade de reprodugao 
local. Os outros dois grandes estaleiros produzem os seus pro 
jetos de navios. Um deles - EMAQ, em contraste com os demais, 
que se voltaram para a produgao, investiu pesadamente em enge 
nharia de projeto, a ponto de exportar software para outro es 
taleiro da América Latina. Os navios construidos no Brasil 
sao, com algumas excegdoes, tecnicamente simples e prevalecem 
3 categorias de varias tonelagens: cargueiros, graneleiros e 
petroleiros. A despeito de reclamacoes de que a indistria tem 
capacidade para construir navios mais sofisticados e, recente 
mente, devido aos termos dos empréstimos externos, estes ain 
da sao importados, Porém, as encomendas colocadas nestes fl 




¢6es técnicas de navios, o que mostra que tanto devido a es- 
forgos locais ou através de licengas, os conhecimentos tecno 
légicos disponiveis nos estaleiros tém, de certo modo, melho 
rado. 
O Segundo Programa de Constru¢ao Naval representou pa 
ra a indistria subsidiaria o que o Plano de Metas significou 
para os estaleiros. Seguindo os padroes internacionais, o ti 
po de industrializagao brasileira, a politica de substitui- 
Gao de importagoes do II Plano Naval e a necessidaas de produ 
zir em pouco tempo componentes locais, a capacidade da indiis 
tria foi expandida por meio de diferentes ligagdes com os for 
necedores originais de tecnologia: investimento direto, licen 
ciamento por firmas locais ou através de "joint ventures".Per 
siste uma forte dependéncia em tecnologia estrangeira, embora 
a produgao atual seja executada diferentemente do modelo in- 
" ternacional, especialmente em relac&o a certos produtos, rela 
¢Ses com compradores e sub-fornecedores, organizagado de produ 
¢gao, etc. O mais importante, no entanto, @ que a indistria - 
de componentes instala-se definitivamente no pais, devido 4s 
possibilidades criadas pelo tamanho do II Plano de Construcio 
Naval (1974-79) e pela politica de nacionalizagao entdo perse 
guida. 
No entanto, a indistria vai surgir quando a demanda 
por seus produtos ja estava nao’ sé criada como também defini 
da em termos de prazos de entrega, E as empresas nao foram 
Capazes de realizar investimento, entrar em operacao,produzir 
e entregar componentes a tempo, prego € qualidade adequadas ,
18 
© que, Para os estaleiros, vai implicar em sérios problemas 
no fluxo de producao. 
Além disso, os acordos de tecnologia assinados pela 
in@istria subsidiaria indicam que, formalmente, os licenciado 
res transmitem informagoes de avangos técnicos. Mas como foi 
mencionado anteriormente, devido as caracteristicas dos pro- 
gramas de construgao, os iltimos navios falharam em nao incor 
porar técnicas mais avancadas ja disponiveis. A julgar pela 
tentativa de um estaleiro de abrir pacotes tecnolégicos, ha 
indicios de que somente o "know-how" da producao @ transmiti 
Go, ja que o licenciador nado abre informagdo sobre o que exis 
te por tras destas instrugdes de produgdo e somente através 
de investimentos tecnolégicos a firma pode realmente tirar in 
formagdes produtivas desta fonte, 
Em relagao aos recursos tecnolégicos disponfveis no 
pais, as licengas sao a origem primaria da informagao tecnolé 
gica e sua natureza e limitagdes foram discutidas. aA base edu 
cacional para o "staff" técnico & tio nova quanto o setor: a 
primeira turma de engenheiros navais formou-se em 1959 e so- 
mente no inicio da década de 70 foi montado um programa de 
pés-graduagao na area. ‘Existe um centro de Pesquisas em tec 
nologia maritima, mas a despeito de instalagoes razoaveis,sua 
atuagao tem sido limitada 4 navegagao interior. Todos os es 
taleiros realizam testes em escala reduzida no exterior e to 
dos eles, exceto aquele que investiu em engenharia do proje- 









Poucos programas de pesquisa foram realizados em co 
mum entre empresas e centros de pesquisa. Além disso, inexis 
te no pais uma fonte basica de tecnologia maritima: uma Socie 
dade Classificadora Brasileira. A Sociedade Classificadora e 
uma organizacao que fornece parametros técnicos para os navi 
OS como garantia para as eondanhtae de seguro. Todos os navi 
©S construidos no pais sao classificados por diferentes Socie 
dades Classificadoras estrangeiras, cuja base @ localizada em 
seus paises de origem. Deste modo, nao existe um registro da 
experiéncia do pais em construgao naval e uma instituigao que 
centralize informagses tecnolégicas com estreita ligagao com 
a indistria, 
5 - FATORES CONDICIONANTES 
No Brasil, sem fugir ao padrao internacional, o Esta 
‘do assumiu um papel da maior importancia na explica¢gao do pa 
drao de desenvolvimento da indistria. A seguranca nacional 
teve um papel secundario nas inten¢goes do governo de promové- 
la, j& que a construgao de guerra até recentemente tem sido 
bem limitada. Isto sugere que as necessidades de comércio e° 
industrializagao foram as razées badsicas da intervengao. Os 
incentivos foram amplos e a estrutura basica de intervengao 
tem sobrevivido desde o Plano de Metas, em 1958, aA legisla- 
¢gao & essencialmente protecionista para a construcao naval 
? 
indiistria subsidiaria e companhias de navegac3o0, embora o ni ’ 
vel de apoio institucional tenha de alguma forma decrescido ao 
wongo dos anos. 0 apoio do Joverno para expansio da frota foi crucial, haja vista os SUucessivos programas implementados
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centivos financeiros de Srgaos industriais como o BNDES fo- 
ram importantes para o investimento de capital dos estaleiros. 
A tabela 4 mostra quao paralelos correm o desenvolvi 
mento do setor e o desenvolvimento da estrutura institucional 
e objetivos politicos, Tais objetivos foram bastante consis 
tentes durante os anos, sendo a meta principal da politica o { 
desenvolvimento da capacidade de transporte e da indistria de 
construgao naval no pais. A &nfase foi colocada no crescimen 
to rapido e absoluto e tal meta permeia e condiciona o padrao 
de desenvolvimento do setor. f interessante notar que tais 
objetivos nao sao integrados com uma politica comercial agres Sf 
Siva, como no caso japonés ou com © objetivo de produzir navi 
os a baixos precos pane o mercado externo, como no caso da Co 
réia do Sul. Entretanto, a capacidade do 6rgao responsavel 
para implementar estes objetivos sé foi consolidada nos Gti 
mos anos (1967/69) do perfodo inicial, juntamente com o desen 
—_ 
volvimento da indistria naval, os niveis de protecao foram 
bem amplos no primeiro perfodo, quando os navios eram pagos I 
como custo mais administracao mas, gradualmente, o mecanismo 
de pre¢os foi mudado para a fdrmula de Preco Nacional e Inter 
nacional com a SUNAMAM bancando o diferencial. Isto é, © ar 
mador obtinha um financfamento de 80% do total, equivalente a 
um "prego internacional", supostamente um prego de referéncia a 
do mercado europeu. Oo estaleiro, por sua vez, récebia da su 
NAMAM um "preco nacional", mais elevado, e que era determina 
do em negociacGes sobre gastos em homens-hora despendidos na 
io 
f construgao. A diferenga era absorvida a fundo perdido. Ore 
sultade do rapido perfodo de crescimento (1970/80), entretan 
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to, mudou radicalmente a estrutura do setor. A SUNAMA
M perceu 
uma consideravel parcela de poder e a crise do setor é a m
ais 
séria desde 1958. 
Estes aspectos merecem ser explorados mais atentemen 
te. A partir de 1969, para cumprir as metas propostas, OS PO 
deres da agéncia governamental foram consideravelmente aumen 
tados. Em 1974, a SUNAMAM era uma autarquia especial com pO 
deres para definir, regular e executar politicas em todo o se 
tor naval, incluindo poderes para levantar fundos no exterior, 
outorgar e renovar concessdes para companhias de navegagao, 
planejar e decidir a tonelagem que deveria ser encomendada e 
destin§-la aos estaleiros e 4s companhias de navega¢ao, deter 
minar indices de nacionalizagao, atuando como banqueiro, in- 
termediario e supervisor das construgoes. Durante os diferen- 
tes programas, 4s companhias de navegacao eram destinados lo 
tes de navios em condicdes de financiamento extremamente favo 
raveis., Porém,nas negociagdSes com os estaleiros, elas mal to 
cavam em assuntos tais como prego, modelos, prazos de entreca, 
etc. 
Esta era a fun¢do da SUNAMAM e dado o nivel elevado 
de influéncia politica exercido por diferentes agentes sobre 
© Orgao, Oo mecanismo de precos estava aberto 4 manipulacao. oO 
parametro principal de negociagao era o homem-hora e, no fi 
nal, quanto mais homem-hora se gastava, maior o preco a ser 
recebido, o que nao deixa de ser contrario a todo bom = senso 
economico. Ao mesmo tempo, o comprador tinha o sey "“preco in 
j i" : ternacional" (menor) garantiao € financiado em condicdes atra
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0 estaleiro recebia aproximadamente 70% do prego to 
tal do navio no estAgio do langamento. Isto significa que ha 
viam fortes atrativos para a montagem dos cascos e@ para o seu 
langamento o mais rfpido bossivel, sem qualquer preocupa¢do 
com o seu grau de acabamento, contrariando todas as tendénci- aS e praticas da tecnologia de construcao naval, 
umcasco vazio & muito difici de ser completado q uando flutu 
ando do que no ponto de langamento, Além disso, como as enco 
mendas eram feitas “m grupos de navios e as entregas estendi- 
das ao longo de 4 anos, as especificacdes teénicas dos navios 
eram definidas na data de Colocagao da enconenda. Isto quer 
dizer que os Gltimos Navios construidos corriam 0 risco de se 
rem tecnicamente obsoletos na entrega, Ultimamente, devido 3 
crescente’ preocupacio com © consumo de 
combustivel, esta tem sido a causa de conflito entre estaleir, oS e companhias de, na vegagao no Brasil, 
Deste modo, @ possfve] Sugerir que o apoio do Estado, do medo como foi feito, levou a um Crescimento absoluto e sig nificativo da indistria mas, ao inesmo tempo, inexistiram ins 
trumentos especificos para promover eficiéncia’ econdmica, ou 
um maior nivel de aprendizado industrial & tecnolégico local, 
E isto teve um efeito importante e hegativo em suas proprias 
finangas. A despeito do acimulo automatico de fundos Para in 
vestimento, via impostos sobre fretes, a SUNAMAM teve de bus 
car, cada vez Mais, empréstimos externos para cobr ir as neces 
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estrangeiros - no Sentido de vistoriar, para que seus navios 




© setor de carga geral composto pelo Lloyd Brasilel 
xO @ companhias brasileiras de navegacado privadas surgiram e sobreviveram gragas as concessoes governamentais que garantam © direito de operar determinadas rotas sem encararem grande 
competicao. A participacdo da bandeira no mercado. interna cional aumentou de modo Significativo. Da tonelagem total, a 
frota nacional transportou 30 74% em 1960 6 48,4% em 1982, em 
m apenas 8,1% e 20,3% nestes respectivos anos, Apesar da Significativa expansao da frota, o d&ficit nog Pagamentos dos fretes continuaram por vol 
desde 1973 
indica que ainda ha lugar para a expans 
ta de 600 milhdes de ddlares 7 O que, a grosso modo, 
Go da frota brasileira nos pr6ximos anos, 
© Estado também tem uma importancia fundamental para © setor ao produzir ago para os estaleiros, através de side- rUrgicas estatais. A iinica esfera na qual o governo nfo in 
terveio de modo direto foi na construgdo naval mercante (3). 
Os dois maiores estaleiros sao estrangeiros (no final de 1983, 
um executivo brasileiro que previamente havia Sido presidente 
da Shell do Brasil comprou, aparentemente com seu proprio ca 
pital, o controle financeiro do estaleiro holandés verolme), 






estrutura relativamente fechada, a competi¢gao em todos os ni 
veis, até recentenente, foi bastante limitada. Os estaleiros 
Operaram como um cartel, pressionando como um grupo os érgaos 
governamentais de acordo com os seus interesses. E isto veri 
ficou-se j& em 1958, quando o plano original era o de estabe 
lecer somente um estaleixo nacional, e nas agoes das associa 
Goes de classe, sempre extremamente ativas antes do langamen 
to de programas de construcao naval. Por outro lado, a estra 
tégia de investimento do setor era réplica das intengdes go 
vernamentais: procurar o mais rapido crescimento no menor pe 
riodo de tempo possivel. Todos os cinco maiores estaleiros 
expandiram suas atividades de construcdéo naval e entraram em 
areas tecnicamente correlatas, incluindo construgao de equipa 
mento offshore. _ Deste modo, °é possivel sugerir que estes gru 
pos tém mostrado uma compreens4o ‘correta da estrutura peculi 
ar do setor e uma capacidade de manipular oportunidades a seu 
favor. 
6 - CONCLUSOES 
7 @ construgdo naval no Brasil apresentou 
um notavel crescimento, encontrando- 
Desde 1958 
se hoje entre os 5 maio- 
res produtores de navios mercantes do mundo, Uma larga gama 
de incentivos e mecanismos de protegdo (exceto para desenvol- 
vimento tecnolégico) foram usados para amparar o desenvolvi- 
mento da indiistria,.a maioria destes por detr&s de programas 
de construgao financiados pelo Estado. Porém, a partir de 
1978 comecam a surgir varios problemas,
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A nivel de indlistria, a crise recente se deve a: pri 
meiro, atrasos freqtientes na produgao com correspondentes aU 
mentos de custo; segundo, a estrat@gia de industrializagao sé 
guida pelos planejadores do Estado e empresarios: crescer ra 
pidamente, sem preocupagses com a eficiéncia; terceiro, a fox 
ma como estes agentes colocaram em pr&tica e manipularam in- 
centivos e esquemas protecionistas; quarto, sucessivas ondas 
de industrializacao muito répida significaram entradas suces 
sivas em areas previamente desconhecidas e os riscos e sobre- 
custos decorrentes de infancia industrial nao foram previstos. 
Em grande parte, o setor nao investiu de um modo significati 
vo no aprendizado industrial, um pré-requisito para o desen- 
volvimento de capacitacioe produtiva e tecnolégica,. 
Tr&és fatores contrabalangaram os efeitos negativos 
de tais padroes peculiares de industrializagio. Primeiro,nio 
ha dividas de que a base tecnoldgica do pais expandiu-se ag 
longo dos anos, acumulando-se um minimo de "massa critica de 
conhecimentos" para produ¢io. Segundo,-a mesma estrutura ing 
titucional responsavel pelo rapido crescimento também absor- 
de 
veu a maioria dos custos adicionais resultantes, a ponto 
se esgotar os fundos disponiveis e quebrando os poderes da a 
géncia respons4vel, Finalmente, © como um resultado dos ou- 
tros (além do fato da acumulagdo de capital no Brasil, compa 
rada com outros paises industrializados, ainda 6 baseada em 
baixos custos de mio-de-obra, especialmente para.tal ativida 
de intensiva em trabalho), a indistria naval desenvolveu, ao 
longo dos anos, uma significativa capacitacao de produgao, en 
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~ rna. Se a partir 
tuagSes de maiores niveis de competi¢ao inte 
. : nté-la, isto é, dal a eficiéncia econdmica é atingida, para ma ’ 
Para manter uma certa posigao de competitividade, sera “ee 
vez mais necessério que a indistria também seja tecnologica 
mente eficiente, Esta perspectiva & particularmente vee 
te para proposigdes de politicas, principalmente pelo inicio 
da construcao naval de guerra em es
taleiros privados.
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Atualmente, o seu futuro pode estar ainda incerto de 
vido principalmente & falta de credibilidade politica, econd 
mica e social dos diversos agentes. Além disto, apesar de no 
minalmente © BNDES dispor de recursos, nao est& havendo con 
tratagdo de novas embarcacSes, a nao ser para as empresas eS 
tatais, FRONAPE e DOCENAVE. Aparentemente, isto se deve ao 
fato de que as empresas de navegago preferem fretar navios, 
a um prego abaixo do custo financeire do investimento em no 
vas embarcagtes, e a nao aceitagao das regras (mais rigidas) 
de empréstimo exigidas pelo BNDES. 
Em resumo, este & um processo de desenvolvimento em 
que certos agentes combinaram-se de uma determinada maneira, 
para promover os seus interesses. E estes estavam direciona 
dos muito mais para o crescimento absoluto, sem preocupagées 
eqn aspectos ligados 4 eficiéneia ov ao crescimento auto-sus 
tentado da indistria, 
, Ss 
Com .relacao 4 tecnologia, trés -aspectos importantes 
foram apontados pelo presente caso: Primeiro, as politicas 
existentes para promoverem o setor foram bem amplas. Porém, 
ngo incluiram alguns itens cruciais, _Explicitamente, o que 
desenvolvimento tecnold 
gico e eficiéncia econémica foi muito menos importante do que 
se referia ao aprendizado industrial, 
© que concerne a promogao de um crescimento acelerado, Segun 
do, dentro de um mercado tecnolégico livre, o processo de ma 
turagdo @ prolongado, contraditGrio, desigual, e assume uma 
forma bem idiossincratica: o desenvolvimento ¢ Capacidade de 
i : 
produgao @ incontestavel; porem, apenas um processo fragmenta 
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do de desenvolvimento de capacitagao tecnoligica pode ser ob 
servado. Terceiro, a nivel da empresa, onde ocorreu o desen 
volvimento tecnolégico, existiu vontade politica e interesses 
explicitos sobre a Srea escolhida, o que era transladado en 
investimentos tecnolégicos objetivos.
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Anexo 1 - Produtividade Total dos Fatores 
Trés séries distintas foram estimadas a partir de 
Castano et alli (81) e Solow (57) para a primeira delas e Ken 
drick e Creamer (65) para as demais. 
Uma série combinada foi construida a partir da média 
das outras trés séries, Os procedimentos utilizados estao des 
critos abaixo e as Saries estao representadas na tabela 2 gra 
fico LL. Elas foram construfdas a partir de dados de custos 
levantados junto & empresa ©, apesar dos problemas de nature 
za técnica para a elaboracao das séries (p. ex, para se esti 
mar capital utilizado em uma atividade de montagem de grandes 
unidades, envolvendo tarefas a equipamentos tecnicamente dis 
tintos), espera-se que os resultados quantitativos fortalegam 
os argumentos. qualitativos, 
Para a primeira série (TPF 1), a formula basica, uti 
lizando-se de informagGes monetdrias &: 
4Nq/q = /\ A/A + wk C/N k/k), sendo 
wk = (l - h). VA e, 
DA a/q @ a taxa de crescimento anual do produto bruto sobre 
o emprego (GO/L). 
2)/\ k/k @ a taxa de crescimento anual do capital utilizado 
sobre o emprego, 
3) h representa custos de mio de obra da Producdo mais cus 
tos indiretos (DLB + IDC), 






5) /\ A/A & a taxa de crescimento da produtividade tot 
fatores. 
@ atingido © indice “A” de produtividade total anual é ae 3 
-se as taxas Considerando-se 1969 como ano base e acumulando-se 
de crescimento anual. 
~ s tanto ‘As gutras duas séries sao bastante similare . alcangados. nO procedimento de estimagao como nos resultados ¢ 
ei- - 3 elo homogen Elas parecem ser mais confiaveis, néo somente p 
éries - ue tais ser . dade dos resultados como também pelo fato de q 
z serem ~ 3 além de S80 mais adaptadas a informagdes monetarias, 
z de : técnicas Mais simples na sua elaboragao. © objetivo fas 
or Adicionado 
Kendrick e Creamer @ de chegar a uma taxa Ge val e ~ os Capital sobre uma composigaéo da contribuigao dos insum 
Trabalho, 
ara T 
ao se mul 
P PF 2, o insumo Ca
pital foi estimado 
a 
— 
bre oo e retorno SO. tiplicar o Capital Bruto anual pela taxa 4 
- ital 
. A série de cap Capital de 1969 (Lucro/Capital Bruto) 69 
ia tagem da deprecia bruto foi utilizada para se evitar dupla contag Indire ie Custos 
G80, 55 ta se encontra embutida na ser. » J& que esta. 
ao. tos, sem possibilidade de separa¢e 
Para ie
 TPF 3; ° i
nsumo Capital








69, Tal ano 
bre o investimento de 1969 (Luero/Investimento) 6: 
estimativa dos foi utilizado como ano base. 0 procedimento de
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indicadores brutos (Capital utilizado, Emprego, Valor adicio- Notas 
nado, Salarios, Custos Indiretos) encontra-se em Ferraz 84. 
(1) Este artigo @ um resumo da tese de doutoramento 
"Technological Development and Conditioning Factors: the case 
Of the Brazilian Shipbuilding Industry", defendida na Univez 
Sidade de Sussex, Inglaterra,.em dezembro de 1984. 
(2) Tonelagem de porte bruto: tonelagem total de c
ar 
Ja © combustivel carregado por um navio. 
00 
(3) © Arsenal da Marinha do Rio de Janeiro, com 2 
an = ; OS, Concentra-se na construgcao naval de guerra.
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BELL, R.M. — "Technical Change in Infant Industries: A Review 
aNo ENCONDA A Lo oe iain. es 
of Empirical Evidence", SPRU, University of Sussex, 
N.Navio : Brighton, 1982, mimeo. 
1959 04 6.2 - = - ~ 1960 13 70.1 01 1.6 - ~ 
CASTANO A., KATZ J. e NAVAJAS F., Etapas Historicas y Conductas 
1961 2 38.6 09 34.6 02 3.1 
Tecnologicas de una Planta de Maquinas Herramientas, 
1969 ‘ - 13.3 B 36.1 13 26.8 
Programa IDB/ECLA/UNDP/IDRC, documento n° 38, Buenos 
1963 04 39.7 08 58.4 07 41.0 
RATES ALS 81. 
1964 08 103.1 07 65.2 06 62.0 
. 1965 14 104.3 10 92.5 02 15.7 
FERRAZ, J.C. - "Technological Development and Conditioning 
1966 04 20.8 Ww 109.6 12 80.1 
Factors: the Case of the Brazilian Shipbuilding, Industry" 
1967 59 426.9 13 95.2 — 09 81.3 
tese de doutoramento nio publicada, University of 
1968 02 59.2 18 96.3 17 193.1 
Sussex, Brighton, 1984, 
aed 03 32.0 14 120.8 12 70.1 
. 1970 15 149.5 14 118.1 15 75.6 
KATZ, J. — Cambio Tecnologico en la Industria metalmecanica 
1971 49 1.334.4 21 192.1 22 169.6 
Latinoamericana,. IDB/ECLA/UNDP/IDRC programme, 
(65 3B Ae 4 29 wan 4 - 280.8 
Working Paper n. 51, Buenos Aires, 1982, 
; i993 a9 = 21 ote 24 259.1 . 
i 
10: 133, 27 559.2 23 311.5 
KENDRICK J. W. @ CREAMER D. - Measurin Compan Productivity: 
eos = : a : 30 633.4 25 455.3 
Handbook with case studies, Studies in Business| 
1976 08 a 21 apie 21 585.5 
Economics n? 89, National Industrial Conference Board, 
1977 06 bak 25 =e 16 on 
" 965, 
4 i . 
New York, 1 
1978 08 143.2 26 1.232.4 21 574.3 
i : 
1979 06 89.2 20 784.2 26 1.393.5 
SOLOW R. - "Technical Change and the Aggregate Production 
1980 B 569.4 29 1.082.7 . a takes 
Function", Review of Economics and Statistics, 
' 1981 25 1.082.4 30 827.4 34 1.150.3 
vol. 39, 1957, 312-320, 
1982 16 321.7 25 812.9 22 688.0 SUNAMAN - "Resolugao 6032", SUNAMAN, Rio de Janeiro, 1979, Fonte: SUNAMAM, 
TAVARES M.C. - "Ciclo e Crise, 9 Movimento rece 
trializacao Brasileira, 
Rio de Janeiro, 1978 
nte da Indus- 
tese de livre docéncia, UFRJ, , mimeo, 




TABELA 2 - PRODUTIVIDADE TOTAL DOS FATORES [ 
(Cr$1.000,00 1977) | 
: i 
aNO ___PRODUTIVIDADE TOTAL DOS FATORES 1 - 
Go/L | dag | ute. _|UtkAAk/k | we | AAA oA ‘ GRAFICO 1 
7960| 153.33, - 52,187,2] 65.62] - 0.156[  - 1.000 : 
3970 | 144.18} -0.060} 54,932.3| 61.71) -0.060| 0.127] -0.051/ 0.949 , PRODUTIVIDADE TOTAL DOS FATORES (PTF) 
1971 | 171.82] 0.192] 72,837.1] 73.27] 0.187] 0.139] 0.168] 1.137 
1972 | 181.33] 0.055} 85,129.1| 77.53] 0.053] 0.110] 0.047! 1.164 
1973} 224.12] 0.241] 114,745.1| 96.35] 0.243] 0.299] 0.214] 1,378 
1974 | 172.07] --0.236| 134,969.2| 71.58} -0.257| 0.081) -0.159] 1.219 
1975 | 165.72| -0.037] 179,662.7| 68.94] -0.037| 0.028| -0.340| 0.879 i 
1976 | 239.82] 0.447] 366,236.6| 99.77] 0.447| 0.007| 0.434| 1.313 
1977 | 351.87} 0.467] 563,720.1| 146.38] 0.467| 0.208} 0.463| 1.776 ‘ 4 
1978 | 316.28] -0.101] 548,839.2 | 131.57] -0.101| 0.072| -o.080| 1.696 DY 
1979 | 320.20] 0.012] 648,908.0 | 133.30] 0.013] 0.155! 0.011] 1.707 ] 
1980 | 259.37] -0.190] 547,364.8] 107.90 | -0.191 
" 
1 . r 
~e , 0.279 | -0.160| 1.547 1 [rene 
s9e1 | 245.40} 0.054] 465,692.2 102.08 | -0.054| 0.212 | -0.039| 1 S03               « “S 
4 4 i. “enn. PTET PRODUTIVIDADE TOTAL DOS FATORES 2, 3 E MEDIA : | , VA L+inc (B) |. KL (C) K2 | | Maia © Lee | ee (253) 1969 | 79,328.8| 66,937.6/ 12,391.1| 12,391.1| 1.000 | 1.0001 tone 1970| 86,973.5| 75.9353) 14,925.4| 9,900.7] 0.957 | 1.013 | 0.973 1971| 105,958.8] 91,180.5] 1,934.1] 4,367.8 | 0.989 | 1.109 | 172 | 1972] 119,872.8| 106,674.1| 17,025.8| 4,727.0 | 0.969 | 1.076 | 1.070" 1973 | 174,280.2| 122,167.7| 3,139.0] 26,470.21 1.199 | 1.173 | 1.250 
1974] 180,298.3| 165,631.2| 41,811.0/ 80,849.6 | 0.869 | 0.731 | 0.940 
1975] 243,760.5| 236,907.0] 78,113.5| 157.189.8 | 0.774 | 0.619 | 0.757 
1976 | 368,641.8| 366,142.0| 95,416.0| 75,077.1| 0.799 | 0.836 | 0.983 | 
1977| 670,784.8| 530,904,1| 113,160.4] 76,833.31 1.041] 2.204 | 1.307 | 1978| 710,795-4] 668,158.9| 121,309.7| 35,2867] 0.912 | 1.023 | 1.21 













                  
TrPL: 4 a/q = A A/Atwk (Ak/k), wk ={1 ~ 
GO/L: Produgao Bruta/Emprego. (OLB + 1c) va Do ep TIT TOTES Ut/k: Capital utilizado; k/1: capital y ee _ ero \975 
VA: Valor agregado; L: Enprego; IDC: estos eg omeresO; DLB:Salario Direto : 
kl: (luero/capital bruto) 69 x capital bruto 69/81 =f 
k2: (lucro/investimento) 69 x investimento 69 /81 : 
Média TFP: (TEP] + TFP2 + TFP3)/3 
utk, VA , LAIDC, kl e k2 em Cr$ 1.000 1977 
| GO/L e Utk/1 em Cr$ 1,00 1977 . 
Dados basicos: Firma e Ferraz 84. 
  
Ano 
Fonte: Ferraz 84  
TABELA 3 ~ ATRASO DE EMPRESAS (MEDIA DE ATRASOS EM MESES) 
METODOLOGIA En (MBS DE ENTREGA REAL - MES DE ENTREGA CONTRATUAL) 







ak 2 3 4 5 6 7 
59/60 8.6 17 13.3 27.2 10.7 - = 
1967 18 32 26.5 13.5 42 40 = 
1968 "4.8 21.3 15.8 2.7 21 48 = 
1969 -1 5.3 9.7 -1 25 18 2 
1970 8.5 8.7 9 0 i 18 - 
1971 8.7 15.7 13 14.7 12 6.5 - 
1972 8 14.5 ~ (sR 2 3 5.3 = 
1973 -1.5 3.3 1.9 10.7 2 10.2 11.5 
1974 2.5 =2.5 2.5 10 2.5 0.1 8.3 
67/74 Pek 13.2 9.2 10.8 11.6 9.7 9.2 
1975 -3 2 5 11.5 2.8 0.8 5.4 
1976 -2.5 5.7 1.9 11.5 9 8.3 9 
1977 “1.5 = il 18 1.5 6.8 14.5 
1978 10 - 4.7 9 - 10 0 3° 
1979 3 31.3 20.1 6.5 13.3 0 5.3 
1980 6 17 20.1 26.5 15.6 0 11.5 
75/80 2 16.4 11.4 12.5 8.9 2 7.5 
59/80 6 10.7 14.3 13.9 10.1 7.3 7.7 
Fonte: Dados basicos fornecidos pela SUNAMAM, 
. 












RICIAG DESENVOLVYENTO CRISE/MIIANCA 
(1958/70) (1970/52)  TaBn aA 
bi 
a ate - deserolver . Cesenvolver desemvolver 
ti paces — ee <a a ‘capacidade da a capacidade de a Cracrigs> de 
transporte trensporte = 2 
- desenvolver a + Mamter a {decreto 1801/80) 
Constzucéo naval comstrug3e naval 
(lei 3381/58) (decreto 1142/70) 
Estrutura : - 
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